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機能階層型道路ネットワークの構築に向けては，現状の道路ネットワークの性能照査を行い，問題箇所

を把握した上で，性能目標達成に向けた対応策を検討することが必要である．本稿では，新潟都市圏の道

路ネットワークを対象とし，現状の道路ネットワークの性能照査の実証的な分析例を提示する．具体的に

は，①拠点の設定，②道路の階層区分の設定，③拠点間の経路分担率の分析，④利用経路上の問題箇所の

抽出，⑤問題箇所における短・長トリップの混在状況の分析を通じて，道路整備の必要性を検討した．さ

らに，道路整備計画実務において，ガイドラインの手法や考え方を適用する上での課題と対応策について

考察する． 
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1. はじめに 
 
(1) 階層型道路ネットワークに向けた課題 
階層型道路ネットワークでは，一般に，連絡レベルが

高い拠点間ほど拠点規模が大きく拠点間距離も長いため，

より高い移動機能が要求される．反対に連絡レベルが低

い拠点間ほど沿道出入機能が要求される．すなわち，拠

点の連絡レベルと具備すべき交通機能には一定の関係が

ある1)． 
本検討で対象とした新潟都市圏の移動機能の代表指標

として，混雑時旅行速度を図- 1に示す．全国の平均値

と同様に，高速道路と一般道で旅行速度は2極化してい

ることが分かる．つまり，道路が提供するサービスとし

ての旅行速度の階層化が成されておらず，階層型道路ネ

ットワークが十分に構築されていない現状と言える． 
このような全国一般道の速度低下の大きな要因として，

信号交差点密度が高いこととの関連性が，内海ら2)によ

り指摘されている．階層型道路ネットワークの構築にお

いては，ネットワークの接続方式を安易に信号交差点と

するのではなく，立体化，無信号化を含めて，適切に選

択することが必要である． 
上述したような，現況の道路ネットワークの問題点を

抽出し，改善策の検討・導入を進めていくには，性能目

標達成に向けた検討を行うための階層型道路ネットワー

クの観点からの現況ネットワークの照査手法の確立が必

要である． 
 

(2) 階層型道路ネットワーク構築のための性能照査手法 
平成 30 年に交通工学研究会がとりまとめた「機能階

層型道路ネットワーク計画のためのガイドライン(案)」1)

（以下，ガイドライン(案)）において，階層型道路ネッ

トワークの考え方や性能照査の方法が提言されており，

照査対象となる道路が連絡する拠点の階層に応じた連絡

レベル(表- 1)やその連絡性能目標（目標旅行時間，目標

図- 1 全国と新潟市の混雑時旅行速度 

※「新潟市の平均旅行速度」における対象地域は 

平成30年10月現在の新潟市域であり，平成13年 

及び平成17年に合併した旧市町村のエリアも含む 

データ出典：道路交通センサス 



旅行速度）の設定例（表- 2）について具体的な実例を

交えて解説している．一方で，拠点領域や都市内道路に

おける拠点の考え方，目標旅行時間の設定方法等につい

て記載されているものの，実務において実際の施設や領

域をどのように設定すれば良いか不明確となってしまう

場合もあり，ケーススタディの積み重ねやそれらを踏ま

えたガイドラインのフォローアップの検討が進められて

いるところである． 
 

(3) 本研究の目的 
本稿では，ガイドライン(案)における階層型道路ネッ

トワークの考え方を踏まえ，新潟都市圏に階層型道路ネ

ットワークの性能照査手法を適用した．具体的には，1) 
拠点の設定，2)道路の階層区分の設定，3)拠点間の経路

分担率の分析，4)利用経路上の問題箇所抽出，5)要因分

析による道路整備の必要性の検討 を実施し，道路整備

計画実務におけるガイドライン適用時の課題とその対応

策について考察を行った． 
 
 

2.  階層型道路ネットワークの性能照査の流れ 
 
 (1) ガイドライン(案)における性能照査の流れ 

以下にガイドライン(案)に示されている性能照査と改

善計画検討の流れを示す． 
STEP1 拠点間の連絡性能目標の設定 
有する施設や機能をもとに対象とする拠点の拠点階層

を整理（設定）した上で，拠点間の依存･連携関係を考

慮し，これら拠点領域間を連絡するうえでの連絡レベル

と連絡レベルに応じた｢目標旅行時間｣を設定する．⇒具

体事例として，静岡都市圏を対象に具体的な性能目標の

設定例として，静岡30構想を根拠とした目標設定を行っ

ている． 
STEP2 道路の機能階層と性能目標の設定 

拠点間の｢目標旅行時間｣が達成できるよう，拠点間を

連絡する道路ネットワークの各道路(リンク)に対して，

道路の｢機能階層｣と｢目標旅行速度｣を適切に設定する．

⇒具体的な方法として，ETC2.0プローブ等のビッグデー

タやインターネット上のルート検索システムを活用して

拠点間の主要な経路を設定し，拠点階層や道路状況を踏

まえて道路の機能階層と目標旅行速度を設定する流れを

示している． 
STEP3 現況道路ネットワークの性能照査 

各種ビッグデータを用いて現況の道路ネットワークに

おける階層性や各道路の利用トリップの特性等について

照査を実施する．交通性能の照査は，夜間や非混雑時等

の交通需要が少ない状態での自由走行時[潜在性能]と，

混雑時[顕在性能]の2つの段階で実施する．⇒具体例と

して，プローブや道路交通センサスを使って拠点間のタ

イムスペース図や走行距離-旅行速度図を作成し，潜在

性能・顕在性能それぞれの問題箇所を特定する方法を示

している． 
STEP4 性能目標達成に向けた改善方針の検討 

｢潜在性能｣が確保されていない場合には，道路ネット

ワークの構成そのものが十分ではない，もしくは道路間

の接続形式･間隔が適切ではないことが想定され，将来

計画や道路構造，接続形式･間隔などの改善方針を検討

する．「顕在性能」が確保されていない場合には，ハー

ド的な対策による物理的な交通容量の拡大や信号現示の

見直し，沿道出入の抑制等による速度低下要因の改善方

針を検討する．⇒具体例として，機能階層別の構造要件

や交差する２つの道路の各機能階層の組み合わせ別の望

ましい接続形式等について例示している． 
STEP5 性能目標の達成可能な改善計画(案)の策定 

検討した改善方針により期待される交通性能を照査し，

目標の達成状況を確認した上で具体的な改善計画を立案

する．この際，周辺の交通流にも大きな変化をもたらす

改善計画の場合には，ネットワーク全体への影響も併せ

て確認する．⇒潜在性能に対する改善計画(案)として，

既知の研究成果（サイクル長と遅れ時間の関係，信号交

差点密度と遅れ時間の関係など）を使った例を示してい

る． 

表- 1 拠点間の連絡レベルと期待される道路の交通機能 
交通機能

連絡レベル

移動機能
沿道出入機能 滞留

自専道 一般道路
A B C D E F

レベル
Ⅰ 大都市拠点間 ◎

レベル
Ⅱ

高次都市拠点相互および大都市拠点間
大都市拠点領域内(高次都市拠点間) ◎ ○

レベル
Ⅲ

生活拠点相互および高次都市拠点間
高次都市拠点領域内(生活拠点間) ○ ◎ △

レベル
Ⅳ

小さな拠点相互および生活拠点間
生活拠点領域内(小さな拠点間) ◎

レベル
Ⅴ

集落･街区相互および小さな拠点間
小さな拠点領域内(集落・街区間) ◎

レベル
Ⅵ 集落･街区内 ◎ △

 
 

表- 2 道路分類に応じた目標旅行速度と構造要件の設定例 
道路分類 機能 沿道立地 出入制限AC 目標旅行速度の設定例 車線数*2

AR なし 完全制御
FAC

100~120km/h 4～
90km/h 4～
80km/h 3～

AU あり 60~80km/h 4～

BR なし 部分制御
PAC

60~80km/h
(50km/h)

3～
(2～)

BU あり 50～60km/h 4～

CR なし 沿道施設から
の出入は制限

40~60km/h
(30km/h)

2～
(1.5)

CU あり 40~50km/h

多様な利用者, 
アクセス・
滞留指標*1

2～
DR なし

なし
N

30～40km/h 1.5～2

DU あり 20～40km/h 2

ER なし ～30km/h 1

EU あり ～20km/h 1

沿道
出入
機能

移動

機能

 
*1：自動車交通の目標旅行速度達成のみが主たる性能目標ではなく，多様な利用者の

観点や沿道出入機能に関する指標で評価すべき道路区分の参考値 
*2：車線数は機能を担保するための下限値(DRについては上限値も)であり，実際の設

計においては，交通需要を考慮した上で目標旅行速度達成のために必要な車線数を

最終決定する．また縦断面だけでなく，交差点間隔や交差形式などの横断面につい

ても併せて決定する必要がある． 



 
(2) 各ステップにおける実務への適用における課題 

本検討では，特に性能照査について説明している

STEP1～STEP3について，実務適用時の課題を整理した． 
STEP1 拠点間の連絡性能目標の設定 
拠点間に求められる連絡性能を設定するために拠点階

層を設定するということを理解した上で拠点設定を行わ

なければ，対象とする「拠点」の選定やその根拠付けに

苦慮することとなる．また，特に都市内の道路ネットワ

ークを検討する場合において，拠点となる施設が点在し

ていることで対象とする拠点や拠点間連絡の設定が困難

となる．さらに，連絡性能目標の指標としている旅行時

間について，上位計画で指針となるような目標や計画が

示されていない場合も多く，依存・連携する拠点間の距

離も地域によって大きく異なることから，設定する目標

旅行時間に根拠を持たせることは困難である． 
STEP2 道路の機能階層と性能目標の設定 
プローブ等によって拠点間の主要な経路を特定する際，

「拠点領域」を設定して拠点領域間の発着車両について

その主要な経路を把握する必要があるが，領域の範囲を

どのように設定するのかについては，「DID 等の市街

部」とする考え方や「環状道路の内側」とする考え方な

どがあり，明確な市街部の存在しない地方部や都市の道

路ネットワーク構造によっては領域の設定方法に課題が

ある． 
STEP3 現況道路ネットワークの性能照査 

オープンデータとして使用できる道路交通センサスに

よる旅行速度分析では，例えば右左折する経路での右左

折時の遅れ時間の考慮やアクセスコントロールされた道

路のオフランプの信号交差点による先詰まりの影響等が

十分に反映できない可能性があり，実態に比べて過大評

価や過小評価をしてしまう場合がある． 
 

(3) 本検討で実務に適用した性能照査の流れ 

新潟国道事務所管内を対象とし，前節の各ステップに

おける課題を踏まえた性能照査手法を適用した． 
STEP1 拠点間の連絡性能目標の設定 
主要な発着地と想定される箇所を拠点として設定した

一方，連絡性能目標についてはそのような上位計画がな

いことから，目標旅行時間の設定は行わなかった．拠点

設定については，DIDに指定されている行政区域はDID
の中心，その他の行政区域は役場，さらに港や主要観光

地，都市計画マスタープランに示されている拠点を設定

した．性能照査の対象拠点間は，直轄国道の課題を浮き

彫りにするため，新潟都市圏の中心部（中央区）と直轄

国道で結ばれている各市町村間および都市計画マスター

プランにおける広域連携軸で結ばれている管外の都市間

を設定した（表- 3）． 

表- 3 分析対象とした拠点間  

①中央区～各DID地区間の分析ケース

拠点名 発着設定エリア
1-1 東区 区役所から半径1km
1-2 西区 区役所から半径1km
1-3 北区・豊栄地区 DID地区
1-4 北区・松浜地区 DID地区
1-5 江南区 DID地区
1-6 秋葉区・萩川地区 DID地区
1-7 秋葉区・新津地区 DID地区
1-8 南区 DID地区
1-9 西蒲区・曽根地区 DID地区

1-10 西蒲区・巻地区 DID地区
1-11 三条市 DID地区
1-12 新発田市 DID地区
1-13 加茂市 DID地区
1-14 村上市 DID地区
1-15 燕市・吉田地区 DID地区
1-16 燕市・分水地区 DID地区
1-17 燕市・燕地区 DID地区
1-18 五泉市・五泉地区 DID地区
1-19 五泉市・村松地区 DID地区
1-20 阿賀野市 DID地区

②中央区～DIDがない市町村間の分析ケース

拠点名 発着設定エリア

2-1 胎内市 役場から半径1km
2-2 聖籠町 役場から半径1km
2-3 弥彦村 役場から半径1km
2-4 田上町 役場から半径1km
2-5 阿賀町 役場から半径1km
2-6 関川村 役場から半径1km

③中央区～管外拠点間の分析ケース

拠点名 発着設定エリア

3-1 米沢市
(山形市) 市全域

3-2 鶴岡市 市全域
3-3 会津若松市 市全域

3-4 只見町
(白河市) 町全域

3-5 長岡市 市全域
3-6 柏崎市 市全域

④中央区～その他拠点間の分析ケース

拠点名 発着設定エリア
4-1 ふるさと村 観光地から半径1km
4-2 弥彦神社 観光地から半径1km
4-3 村上市・荒川地区 荒川支所から半径1km
4-4 新潟東港 港湾エリア全域
4-5 新潟西港 港湾エリア全域

拠点名 発着設定エリア

5-1 村上市～燕市 市全域

5-2 村上市～三条市 市全域

5-3
新潟東港～
燕市・吉田地区

港湾エリア全域、DID
地区

5-4
新潟東港～
燕市・分水地区

港湾エリア全域、DID
地区

5-5
新潟東港～
燕市・燕地区

港湾エリア全域、DID
地区

⑤中央区以外の拠点間の分析ケース

 

Yes
（物理的分離・ﾏｰｷﾝｸﾞ）

Yes
（完全出入制限・部分出入制限）

①自動車専用道路

No

Yes

②ｱｸｾｽｺﾝﾄﾛｰﾙ

代表沿道状況

・人口集中地区
かつ商業地域

・人口集中地区
・その他市街部

・平地部
・山地部

③車線数
３車線以上

No

２車線以下

④中央分離帯設置状況

No

⑤指定最高速度
50km/h以上

50km/h未満

Ａｕ Ａｒ

Ｂｕ Ｂｒ

Ｃｕ Ｃｒ

Ｃｕ Ｃｒ

Ｃｕ Ｃｒ

Ｄｕ Ｄｒ  
図- 2  H27全国道路街路国勢調査の情報を基にした設定条件 
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図- 3  現況ネットワークへの機能階層区分設定 



STEP2 道路の機能階層と性能目標の設定 

問題箇所抽出のための目標旅行速度を設定するため，

H27全国道路街路交通情勢調査における道路構造や沿道

状況により，現況の道路ネットワークに機能階層区分の

設定を行った．機能階層区分については，ガイドライン

(案)で示されている前述の「道路分類に応じた目標旅行

速度と構造要件の設定例(表- 2)」を参考に図- 2の条件を

基本とし，実際の道路状況や沿道状況等の連続性を踏ま

えて設定を行った（図- 3）．また，「目標旅行速度の

設定例」を参考に各区間に設定した機能階層区分におけ

る性能目標としての目標旅行速度を設定した． 
STEP3 現況道路ネットワークの性能照査 

STEP3-1 拠点間の主要経路の抽出 
STEP1で設定した分析対象拠点と中心部（中央区）の

2拠点間を発着する車両の主要な経路情報を方向別に整

理し，往復合計の経路分担率を整理した． 
経路情報は，管内(短中トリップ）についてはETC2.0

プローブ，県外拠点との経路（長トリップ）は富士通交

通・道路データサービスの商用車プローブを用いて分析

を行った．対象車両は，設定拠点に存するＤＩＤエリア，

或いは各行政区の役場から半径1kmの範囲を発着する車

両を対象とした．トリップの定義については，立ち寄り

による影響等を排除するため，同一車両において管内拠

点間は5分以上，県外拠点との経路は45分以上の時刻差

で1トリップとした． 
STEP3-2 トリップ長ごとの機能階層(使われ方)の照査  

STEP3-1で抽出した経路において，実際に走行された

主要な経路の機能階層区分（STEP2で設定）の走行延長

割合を整理し，トリップ長に応じた望ましい機能階層道

路の使われ方となっているかを確認した． 
STEP3-3 目標旅行速度の達成状況の照査 
主要経路及び分担率分析の結果から，拠点間移動で最

も利用割合が多い経路を対象に，DRM（デジタル道路

地図）区間別に混雑時・非混雑時別の旅行速度を整理し，

STEP2で設定した機能階層に応じた目標旅行速度との比

較を行うことで課題箇所の抽出を行った． 
STEP4 性能目標達成に向けた改善方針の検討  

STEP3-3で抽出した課題箇所における要因を明らかに

するため，課題箇所を走行する車両のOD内訳とトリッ

プ長の分析を行った．また，課題に対応する対策として，

事業中路線の整備等による改善方針について検討を行っ

た． 
 
 

3. 新潟都市圏を対象とした階層型道路ネットワ

ークの性能照査 

 

(1) トリップ長に応じた使われ方の照査 

STEP3-2にて整理したトリップ長別の機能階層区分割

合を示す（図- 4）．全体の傾向としては，長トリップ

ほど高い階層の道路が多く利用されている傾向にある.
一方で中長トリップにもかかわらず高い機能階層の道路

が使われにくい拠点間も存在している(図中の青塗つぶ

し)．例えば，No.2及びNo.4はトリップ長が長い拠点間で

あるにもかかわらず，機能階層Cが高い割合で利用され

ており，要因としては新潟市中央区と山形・米沢を結ぶ

経路では高速道路を利用するには大きな迂回が必要とな

るため，2車線の国道113号を利用する経路が主要な経路

となっているものと想定される．また，その他中長トリ

ップにもかかわらず低い階層の道路が多く利用されてい

る拠点間の要因として，「高速道路利用が最短所要時間

となるが，料金抵抗がある」「拠点からの高い階層の道

路へのアクセス性が悪い」などの特徴が見受けられた． 
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No.1中央区～白河市197.9km

No.2中央区～山形市168km

No.3中央区～鶴岡市147.8km

No.4中央区～米沢市132km

No.5中央区～会津若松市111.1km

No.6村上市～燕市99.7km

No.7村上市～三条市93.5km

No.8中央区～柏崎市89.2km

No.9中央区～村上市69.5km

No.10中央区～関川村68km

No.11中央区～長岡市62.4km

No.13中央区～阿賀町58.3km

No.12中央区～村上市・荒川地区58.2km

No.14中央区～胎内市【日沿道】49.2km

No.15中央区～胎内市【国道7号】46.4km

No.16中央区～胎内市【国道7号-県道3号】44.9km

No.17中央区～燕市・分水地区44km

No.18中央区～弥彦神社39.8km

No.19中央区～燕市・燕地区38.4km

No.20中央区～弥彦村37.9km

No.21中央区～三条市37.7km

No.22中央区～燕市・吉田地区36.6km

No.23中央区～加茂市36.2km

No.24中央区～五泉市・村松地区33.8km

No.25中央区～新発田市32.2km

No.26中央区～田上町30.7km

No.27中央区～西蒲区・巻地区30.1km

No.28中央区～五泉市・五泉地区27.8km

No.29中央区～新潟東港27.4km

No.30中央区～聖籠町27km

No.31中央区～阿賀野市23.9km

No.32中央区～西蒲区・曽根地区23.1km

No.33中央区～北区・豊栄地区21.3km

No.34中央区～秋葉区・新津地区20.5km

No.35中央区～南区20.1km

No.36中央区～北区・松浜地区【国道7号】16.5km

No.37中央区～秋葉区・萩川地区15.4km

No.38中央区～北区・松浜地区【国道113号】11.1km

No.39中央区～江南区【県道5号】10km

No.40中央区～ふるさと村【国道8号】9.7km

No.41中央区～江南区【国道49号】9.2km

No.42中央区～西区8.7km

No.43中央区～ふるさと村【県道42号号】7.4km

No.44中央区～東区4.7km

No.45中央区～新潟西港4.3km

Ar Bu Bｒ Cu Cr Du Du【道路階層の凡例】

図- 4  拠点間距離別の機能階層割合 



 
(2) 目標旅行速度の達成状況の照査 

STEP3-2 で照査を実施した経路（図- 4）の中から，代

表的な例として「No.17 中央区→燕市・分水地区」，

「No.11 中央区→長岡市」の照査結果を示す．本稿では，

経路上の右左折時の遅れ時間や出口インターでの先詰ま

りの影響等も考慮するため，実際に拠点間を発着して主

要経路を走行した車両のみの所要時間を DRM 区間単位

で算出した．目標旅行速度との比較は，ガイドライン

(案)で示されている通り混雑時（顕在性能）と非混雑時

（潜在性能）で比較を行うため，混雑時は７時～９時及

び１７時～１９時，非混雑時は２１時～６時に出発拠点

を出発した車両を対象として実施した． 
図- 9（次ページ）に「No.17 中央区⇒燕市分水地区」

の分析結果を示す．直轄国道である国道 116号へのアク

セス・イグレス区間である出発地・目的地の拠点近辺で

は目標を下回っているが，潜在性能・顕在性能ともに国

道 116 号・8 号では概ね目標旅行速度を達成している．

一方で，吉田地区の市街部では顕在性能（混雑時）が目

標を下回っており，対策実施による改善が望まれる． 
図- 10（次ページ）に「No.11中央区→長岡市」の分析

結果を示す．主な利用経路では概ね目標旅行速度を達成

しているが，出発拠点である中央区役所から直轄国道で

ある国道 8号にアクセスするまでの区間で顕在性能・潜

在性能ともに目標旅行速度を大きく下回っており，国道

8号へのアクセス性の向上が望まれる． 
対象とした全 31 拠点間（37 経路）について目標旅行

速度を下回っている区間を確認し，管内の問題箇所を抽

出した（図- 5，図- 6）．新潟市中心部では，臨海部か

ら新潟バイパスや日沿道へのアクセス道路で多くの拠点

間の主要な経路として利用されている国道 7 号や県道

164 号で目標旅行速度に達していない状況である．また，

新潟市中心部以外で目標旅行速度を下回る区間が存在す

るのは，国道 116号や国道 8号といった新潟中心部と中

越地方を結ぶ路線となっている． 
 

(3) 要因分析と対策検討 
問題箇所として抽出した区間において，要因分析のた

めにOD内訳とトリップ長分布を算出した． 
「No.17 中央区⇒燕市分水地区」の主要経路での性能

照査で問題箇所として抽出した吉田地区市街部（国道

116 号鴻巣～春日町間）について，当該箇所を走行した

車両のOD内訳とトリップ長分布を示す（図- 7）．市街

部区間のため，内々と内外交通が 7割を占めているが，

市街に用のない外々交通が 3割を占めており，当該区間

の速度低下要因になっているものと推察される．対策と

しては，市街部を避けたバイパス整備となる国道 116号
吉田バイパス（機能階層 Br）が令和 2 年度に新規事業

カッコ内は当該区間を
主要経路とするルート数

横雲バイパス
【2/4車供用】

水原バイパス

三条拡幅
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8

図- 6 問題箇所の抽出結果（新潟中心部以外） 
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(紡績角～下山)
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(西堀～市役所前)
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(女池IC→桜木IC)
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(本町～流場五差路)

県道16号＜２＞
(千歳大橋～関谷大橋)

県道16号＜１＞
(女池IC～新光町)
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図- 5 問題箇所の抽出結果（新潟中心部） 

 
図- 7 国道 116号鴻巣～春日町間の 

OD内訳とトリップ長分布 

 
図- 8 県道 164号・市役所前～桜木 IC間の 

OD内訳とトリップ長分布 
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図- 9 中央区⇒燕市分水地区の問題箇所抽出 
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図- 10 中央区→長岡市区間の問題箇所抽出 

 



化されており，通過交通の転換による現道区間の速度向

上と長トリップ交通のバイパス区間利用による交通円滑

化が期待される． 
「No.11 中央区⇒長岡市区間」の主要経路での性能照

査で問題箇所として抽出した区間（県道 164号市役所前

～桜木 IC 間）は，市役所や中央区役所等が立地する湾

岸部と日本海東北自動車道や新潟バイパスのインターを

結ぶ河川渡河部となっており，交通が集中しやすい区間

となっている．OD 内訳とトリップ長分布（図- 8）を見

ると，内々・内外交通で約 9割以上を占め，トリップ長

が 10km以下の交通が約 6 割を占めていることから，中

央区内に目的を持つ交通の利用が多いと推察される．対

策としては，事業化されている栗ノ木道路・紫竹山道路

及び今後の整備が期待される万代島ルート線（機能階層

Bu）が都市計画決定されており，今後，湾岸部と内陸

部を結ぶ経路の容量拡充による渡河部の渋滞緩和が期待

される． 
 
 
4. おわりに 

 
(1) 本検討でわかったこと 
 本稿では，機能階層型道路ネットワーク計画のための

ガイドライン(案)の手法や考え方を新潟都市圏の階層型

道路ネットワークの性能照査に適用し，「トリップ長に

応じた使われ方の照査」「目標旅行速度の達成状況の照

査」「要因分析と対策検討」を実施した． 
「トリップ長に応じた使われ方の照査」では，トリッ

プ長が長いほど高い機能階層の道路が利用される傾向が

ある一方で，高い階層の道路へのアクセス性や料金抵抗

等の要因によって低い機能階層の道路の利用割合が高く

なっている拠点間があることが分かった． 
「目標旅行速度の達成状況の照査」では各拠点間の顕

在性能と潜在性能について目標旅行速度との比較を行い， 
ラインホールとなるべき区間での市街部通過による速度

低下や高い機能階層の道路へのアクセス道路の速度低下

等，拠点間の経路上での問題箇所を抽出することができ

た． 
「要因分析と対策検討」では問題箇所として抽出した区

間について，当該区間を走行した車両のOD内訳とトリ

ップ長の分析からトリップ特性を把握することで要因分

析を行い，既存事業の整備の必要性を検討する材料を得

た． 
 
(2) 実務への適用に際しての課題と対応策 
課題1：拠点設定 
本検討では，市(区)町村を基本として DID 中心地，集客

施設・物流拠点・主要観光地等を拠点として設定すると

ともに都市計画マスタープランにおける広域拠点・都市

拠点との整合を確認することで拠点設定の根拠とした． 
課題2：対象拠点間の設定 
直轄国道事業の実務への適用であったあることから，新

潟都市圏の中心部（中央区役所）と直轄国道で結ばれて

いる周辺拠点間，さらに新潟中心部を通過して直轄国道

で結ばれる拠点間を性能照査の対象拠点間とし，各拠点

間を発着するプローブ情報より主要な経路を把握するこ

とで性能照査の対象経路を選定した． 
課題3：拠点間連絡性能の目標設定 
ガイドライン(案)では拠点間の連絡レベルに応じた目標

旅行時間を設定するものとしているが，本検討で対象と

した新潟都市圏ではその根拠となるような時間が上位計

画に示されていないことから，各区間の現況の機能階層

に応じた目標旅行速度を設定し課題箇所を抽出するため

の区間ごとの照査を実施した． 
課題4：対策検討 
ガイドライン(案)では道路間の接続形式や接続間隔等の

改善方針を検討するものとしているが，実務においては

上位計画に整合した既存事業が課題箇所の解消に寄与す

るのかという視点も重要な視点となることから，本検討

では問題箇所におけるOD内訳やトリップ長分布等の分

析を通じた要因分析を行い，既存事業に期待される効果

やその必要性を示した． 
 
(3) 今後の展望 
 階層型道路ネットワークの性能照査の概念は，ガイド

ライン(案)が取りまとめられたことで実務に適用する礎

ができたと言える．一方で，未だ実務への適用事例は少

ない状況であり，適用事例の蓄積とそれらを踏まえたガ

イドライン(案)へのフィードバックが今後の課題である． 
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